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The head rest (12), back rest (10) with head rest and/or seat (8) with the backrest and head rest move a 
restricted amount in the event of rear impact through energy absorption non-elastically against the 
direction of the impact force exerted on the vehicle when as a result of the inertia of an occupant seated 
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© Fahrzeugsitz mit begrenzter Ruckverlagerung von Sitzkomponenten unter Energieabsorption bei einem 
^ Heckaufprall 

© Die Erfindung betrifft einen Fahrzeugsitz (2) mit einem 
Sitzteil (8), einer Ruckentehne (10) und einer mit der Ruk- 
kenlehne (10) verbundenen Kopfstutze (12). Um die bei ei- 
nem Aufprall auf das Heck des Fahrzeugs vom Fahrzeug- 
sitz (2) und der Kopfstutze (12) auf einen auf dem Sitz (2) 
sitzenden Fahrzeuginsassen ausgeubten Reaktionskrafte 
zu begrenzen und einen durch elastisch verformbare 
Komponenten des Sitzes (2) hervorgerufenen Ruckprall 
des Fahrzeuginsassen oder seines Kopfs zu vermeiden 
bzw, zu minimieren, ist erfindungsgemafS vorgesehen, 
dafc sich die Kopfstutze (12), die Ruckenlehne (10) mit der 
Kopfstutze (12) und/oder das Sitzteil (8) mit der Rucken- 
lehne (10) und der Kopfstutze (12) bei einem Aufprall auf 
das Heck des Fahrzeugs unter Energieabsorption unela- 
stisch entgegen der Richtung der auf das Fahrzeug ausge- 
ubten Aufprallkraft begrenzt verlagern, wenn infolge der 
Tragheit eines auf dem Fahrzeugsitz (2) sitzenden Fahr- 

J zeuginsassen Krafte auf die Kopfstutze (12), die Rucken- 
lehne (10) und/oder das Sitzteil (8) ausgeubt werden, die 

■ vorgegebene Werte ubersteigen. 
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Beschreibung 

Die Hrfindung betrifft einen Fahrzeugsitz mit einem Sitz- 
teil, einer Riickenlehne und einer mit der Ruckenlehne ver- 
bundenen Kopfstutze sowie ein Kraftfahrzeug niit einem 
derartigen Sitz. 

Bei A uftahrun fallen, bei denen ein anderes Fahrzeug ge- 
gen das Heck eines stehenden oder eines langsamer fahren- 
den Fahrzeugs prallt, werden die Fahrzeuginsassen in dem 
vordcren der beteiligten Fahrzcuge infolge ihrer Tragheit in 
Bezug zum Fahrzeugsitz nach hinten beschleunigt, wobei es 
insbesondere bei Sitzen ohne Kopfstiitzen wegen der fehlen- 
den Abstiitzung des Kopfs zu schweren Verletzungen der 
Halswirbelsaule (Schleudertraurna) kornmen kann. Aus die- 
sem Grunde werden Kraftfahrzeugsitze fast durchgehend 
mit Kopfstiitzen ausgerustet, die daruber hinaus auch bei an- 
deren Unfallsituationen den Kopf des auf dem Fahrzeugsitz 
sitzenden Fahrzeuginsassen abfangen sollen, zum Beispiel 
wenn sich dieser bei einem Frontalaufprall im AnschluB an 
die tragheitsbedingte Vorwartsbewegung wieder nach hinten 
bewegt. Da die auf die Kopfstutze ausgeubten Krafte insbe- 
sondere beim Heckaufprall verhaltnismaBig hoch sein kon- 
nen, muB die Halterung der Kopfstutze ausreichend steif 
sein, urn eine unerwunschte Verformung beim Aufprall zu 
verhindern. Die Kopfstutzenhalterung besteht daher ge- 
wohnlich aus zwei parallelen Rundstangen aus Stahl, die ne- 
ben einer hohen Steifigkeit jedoch auch eine hohe Elastizitat 
aufweisen. Entsprechendes gilt fur den Stahlrahmen der 
Ruckenlehne, an dem die Halterung gewohnlich hohenver- 
stellbar befestigt ist. Die Elastizitat der Kopfstutzenhalte- 
rung und der Ruckenlehne tragen zwar einerseits dazu bei, 
den Kopf und den Korper bei seiner Ruckwartsbewegung 
weicher abzufangen, bewirken jedoch andererseits, daB die 
Kopfstutze und die Ruckenlehne infolge von elastischen 
Ruckstellkraften wieder nach vorne schwingen, wobei der 
Kopf und der Korper des Fahrzeuginsassen nach der voran- 
gehenden Ruckwartsbewegung nunmehr in Fahrtrichtung 
beschleunigt werden. Dieser Ruckprall oder "rebound" ist in 
zweifacher Hinsicht unerwiinscht, weil eine schnell aufein- 
anderfolgende Ruckwarts- Vorwartsbewegung des Kopfs 
ebenfalls zu Verletzungen der Halswirbelsaule fuhren kann, 
und weil bei einem nicht angeschnallten Fahrzeuginsassen 
der Kopf und/oder Oberkorper gegen die Instrumententafel 
oder das Lenkrad schlagen kann, was andere Verletzungen 
zur Folge hat. 

Aus der DE 29 45 060 C2 ist bereits eine Kopfstutze fur 
Kraftfahrzeugsitze bekannt, deren Kopfpolstertrager aus ei- 
nem kastenformigen Unterteil und einem auf dem Unterteil 
abgestiitzten, in Bezug zum Unterteil bewegbaren wannen- 
formigen Oberteil besteht, wobei der Oberteil und der Un- 
terteil konisch ineinandergreifen, so daB sich der Oberteil 
bei einem Aufprall des Kopfs eines Fahrzeuginsassen unter 
starker Gleitreibung und/oder plastischer Verformung, d. h. 
unter Energieabsorption, auf dem Unterteil nach unten ver- 
schiebt, um die durch den Aufprall in die Kopfstutze einge- 
leitete Energie ruckprallfrei zu verzehren. Die bekannte 
Kopfstutze weist jedoch zum einen einen verhaltnismaBig 
komplizierten Aufbau auf. Zum anderen muB der Kopf des 
Fahrzeuginsassen schrag von vorne und oben auf die Kopf- 
stutze prallen, um die beschriebene Wirkung zu erzielen. 
Bei einer Kopfstutze, deren Hohe rich tig eingestellt ist, wird 
jedoch der Aufprall des Kopfes im wesentlichen horizontal 
von vorne erfolgen, so daB es nicht zu der erwiinschten Ver- 
schiebung zwischen Ober- und Unterteil und damit auch 
nicht zu der vorgesehenen Energieabsorption kommt. In die- 
sem Fall werden bei einem Heckaufprall auch hier die Trag- 
oder Haltestangen unter Biegung elastisch verformt, so daB 
der unerwunschte schwingungsbedingte Riickprali auftritt. 
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Allerdings sind Kopfstiitzen haufig auch zu tief einge- 
stellt, wodurch der Kopf des Fahrzeuginsassen schrag von 
oben oder in Extremfallen sogar steil von oben gegen die 
Kopfstutze schlagt, wie in der DE 29 45 060 C2 beschrie- 
5 ben, wodurch die Schutz wirkung der Kopfstutze stark ver- 
ringert wird. Dieses Problem wird noch dadurch verstarkt, 
daB hohenverstellbare Kopfstiitzen durch die von oben her 
einwirkende Kraftkomponente der Aufprallkraft noch wei- 
ter nach unten bis in die unterste Endstellung verschoben 
10 werden, bevor sie den Kopf des Fahrzeuginsassen endgiiltig 
abbremsen. Dies kann auch bei der aus der 
DE 29 45 060 C2 bekannten Kopfstutze der Fall sein, bevor 
es zu einer Verformung oder Verschiebung eines zusatzlich 
im Inneren der Kopfstutze vorgesehenen Bugels kommt, der 
15 bei einem Aufprall von oben energieverzehrend wirken soil. 
Weiter ist aus der DE 296 03 467 Ul ein Fahrzeugsitz der 
eingangs genannten Art bekannt, bei dem ein Teil der Ruk- 
kenlehne mit der Kopfstutze als zweiarmiger Hebel um eine 
quer zur Fahrtrichtung verlaufende Achse schwenkbar ist, 
20 um bei einem Heckaufprall die Kopfstutze, d. h. den einen 
Hebel arm nach vorne zu schwenken, so daB ihr Abstand 
vom Kopf des Fahrzeuginsassen geringer wird, wobei sich 
der andere Hebelarm nach hinten bewegt. Ein Ruckprall des 
Fahrzeuginsassen oder seines Kopfs infolge elastischer An- 
25 teile der Ruckenlehne oder der Kopfstutze kann dadurch je- 
doch nicht verhindert werden, da die Kopfstutze schnell und 
ohne das Erfordernis einer Uberschreitung einer vorgegebe- 
nen Kraft nach vorne bewegt werden soli. 

Aus der DE 296 01 479 Ul, der DE 296 03 991 Ul, der 
30 DE 296 09 786 Ul und der DE 39 00 495 Al sind weitere 
Fahrzeugsitze mit Kopfstiitzen bekannt, die bei einem 
Heckaufprall naher an den Kopf des Fahrzeuginsassen heran 
bewegt werden. 

Weiter ist aus der DE 41 20 608 Al ein Fahrzeugsitz der 
35 eingangs genannten Art bekannt, bei dem die Ruckenlehne 
im Falle eines Frontalaufpralls zuerst nach vorne verlagert 
wird und dann bei Eintritt des Riickpralls durch Absorber 
oder einen Gassack gebremst zuriick in ihre Ausgangsstel- 
lung verlagert wird. Bei einem Heckaufprall werden jedoch 
40 weder der Gassack noch die Absorber aktiviert, da es nicht 
zu einer vorangehenden Vorwartsverlagerung gekommen 
ist. 

Aus der DE 30 18 735 Al ist weiter ein Fahrzeugriicksitz 
fur einen Beifahrer mit Blick nach hinten bekannt, der sich 

45 aus seiner Halterung lost und nach vome verschoben wird, 
wenn die vom Beifahrer auf den Sitz ausgeubte Aufprall- 
kraft einen vorgegebenen Betrag iibersteigt, um so den Bei- 
fahrer aus dem Gefahrenbereich eines beim Heckaufprall 
von hinten in die Fahrgastzelle eindringenden Objekts zu 

50 entfemen. Eine Verminderung von Ruckprallbewegungen 
infolge von elastischen Anteilen ist ebensowenig vorgese- 
hen, wie eine nennenswerte Energieabsorption, die hier kon- 
traproduktiv ware, da sie die Vorwartsbewegung des Sitzes 
verlangsamen wurde. 

55 Ausgehend hiervon liegt der Erfindung die Aufgabe zu- 
grunde, bei einem Kraftfahrzeugsitz der eingangs genannten 
Art die bei einem Aufprall auf das Heck des Fahrzeugs vom 
Fahrzeugsitz und der Kopfstutze auf den Fahrzeuginsassen 
ausgeubten Reaktionskrafte zu begrenzen und einen durch 

50 elastisch verformbare Komponenten des Sitzes hervorgeru- 
fenen Ruckprall des Fahrzeuginsassen oder seines Kopfs zu 
vermeiden bzw. zu minimieren. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB dadurch gelost, 
daB sich die Kopfstutze, die Ruckenlehne mit der Kopf- 

S5 stiitze und/oder der Sitzteil mit der Ruckenlehne und der 
Kopfstutze bei einem Aufprall auf das Heck des Fahrzeugs 
unter Energieabsorption cntgegen der Richtung der auf das 
Fahrzeug ausgeubten Aufprallkraft unelastisch begrenzt 
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verlagern, wenn infolge der Tragheit eines auf dem Fahr- 
zcugsilz sitzenden Fahrzeuginsassen Krafic auf die Kopf- 
stiitze, die Riickenlehne und/oder das Sitzteil ausgeiibt. wer- 
den, welche vorgegebene Werte Ubersteigen. 

Der Erfindung liegt der Gedanke zugrunde, daB sich die 5 
bei einem Heckaufprall vom Sitz auf den Fahrzeuginsassen 
ausgeiibten Reaktionskrafte und insbesondere die von der 
Kopfstutze auf den Kopf des Fahrzeuginsassen ausgeiibten 
Knifte dadurch begrenzen lassen, daB sich die Kopfstiitze, 
die Riickenlehne init der Kopfstiitze und/oder der Sitzteil 10 
mit der Riickenlehne und der Kopfstiitze begrenzt nach hin- 
ten verlagern, wenn die darauf einwirkenden Krafte vorge- 
gebene Werte ubersteigen. Durch die gleichzcitig erfolgende 
Energieabsorption wird zudem sichergestellt, daB die nach 
der Riickwartsverlagerung einwirkenden Reaktionskrafte so 15 
gering sind, daB sie nicht mehr zu Verletzungen fuhren kon- 
nen. Durch die Energieabsorptionselemente wird weiter ein 
Riickprall der Kopfstiitze oder des Sitzes aufgrund von ela- 
stisch nachgiebigen Sitzkomponenten verhindert und damit 
die Verletzungsgefahr weiter reduziert, 20 

Eine bevorzugte Ausgestaltung der Erfindung sieht vor, 
daB in der Kopfstiitze, im Sitzteii und/oder zwischen dem 
Sitzteil und einem Boden des Fahrzeugs und bevorzugt in 
der Riickenlehne und/oder zwischen der Riickenlehne und 
dem Sitzteil mindestens ein Energieabsorptionselement an- 25 
geordnet ist, das wahrend der begrenzten Verlagerung Ener- 
gie absorbiert und durch die begrenzte Riickverlagerung der 
Kopfstutze und ggf. der Riickenlehne nach dem Aufprall 
Riickprall- oder Schwingungsbewegungen der Kopfstutze 
verhindert. 30 

Durch die Anordnung eines Energieabsorptionselements 
in der Riickenlehne, vorzugsweise im Bereich einer die 
Kopfstiitze mit dem Sitz verbindenden Kopfstiitzenhalte- 
rung, oder zwischen der Riickenlehne und dem Sitzteil kann 
zum einen der Platzbedarf fur dieses Element in der Kopf- 35 
stiitze selbst verringert werden. Zum anderen laBt sich ins- 
besondere bei einem horizontalen Aufprall des Kopfs auf 
die Kopfstutze die Aufprallenergie in der Riickenlehne er- 
heblich besser als in der Kopfstiitze selbst absorbieren, in 
der sich wegen der geringen Tiefe nur schlecht in dieser 40 
Richtung wirksame Energieabsortionselemente unterbrin- 
gen lassen. 

Eine bevorzugte Ausgestaltung der Erfindung sieht daher 
vor, daB in die Riickenlehne insbesondere diejenigen Ener- 
gieabsorptionselemente integriert sind, welche die Aufprall- 45 
energie absorbieren, die aus einer im wesentlichen entgegen 
der Fahrtrichtung und quer zur Langs richtung der Kopfstiit- 
zenhalterung auf die Kopfstutze einwirkenden Kraftkompo- 
nente der Aufprallkraft herriihrt, wahrend Energieabsorpti- 
onselemente zur Absorption derjenigen Aufprallenergie, die 50 
aus einer in Langsrichtung der Kopfstiitzenhalterung auf die 
Kopfstutze einwirkenden Kraftkomponente der Aufprall- 
kraft herriihrt, in der Kopfstutze selbst und/oder ebenfalls in 
der Riickenlehne angeordnet sein konnen. 

Durch die genannten MaBnahmen konnen auBerdem die 55 
Energieabsorptionselemente jeweils an solchen Stellen an- 
geordnet werden, wo ihre Integration besonders einfach zu 
verwirklichen ist, wo ausreichend Platz fur die Energieab- 
sorptionselemente vorhanden ist und/oder wo normaler- 
weise bereits vorhandene Komponenten zur Integration der 60 
Energieabsorptionselemente genutzt werden konnen. 

So sieht eine besonders bevorzugte Ausgestaltung der Er- 
findung vor, eines der Energieabsorptionselemente im Be- 
reich eines Schwenkgelenks zwischen der Riickenlehne und 
dem Sitzteil anzuordnen, wo sich eine zur Energieabsorp- 65 
tion erforderliche Relativbewegung zweier im Reibeingriff 
stchender Teile durch eine Neigungsanderung der Riicken- 
lehne verwirklichen laBt und zudem spater mit geringem 
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Aufwand ruckgangig gemacht werden kann. Die beiden im 
ReibeingrifT stehenden Teile sind zweckinaBig urn die 
Schwenkachse des Schwenkgelenks in Bezug zueinander 
verdrehbar und weisen vorzugsweise gegeneinander ange- 
preBte Oberflachen mit einem hohen Reibungskoeffizienten 
sowie Anschlageinrichtungen auf, die eine Neigungsande- 
rung der Riickenlehne uber einen vorgegebenen Wert hinaus 
verhindern. 

Die beiden starr mit der Riickenlehne bzw. mit dem Sitz- 
teil verbundenen Teile werden unter Verschwenken der 
Riickenlehne und unter Erzeugung von Reibungswarme aus 
einem Teil der Aufprallenergie in Bezug zueinander ver- 
dreht, wenn die quer zur Langsrichtung der Halterung auf 
die Kopfstutze einwirkende Kraftkomponente einen vorge- 
gebenen Schwellenwert iibersteigt. 

Neben einer Energieabsorption durch Erzeugung von 
Reibungswarme eignet sich auch eine Energieabsorption 
durch plastische Verformung gut fur den vorgesehenen An- 
wendungszweck, wobei gemaB einer weiteren bevorzugten 
Alternative der Endung mindestens eines der Energieab- 
sorptionselemente eine Offnung aufweist, die beim Uber- 
schreiten einer vorgegebenen Kraft auf die Kopfstutze durch 
ein in Bezug zum Energieabsorptionselement bewegliches 
Spreizelement aufgeweitet und dabei plastisch verfonnt 
wird. Diese Art von Energieabsorptionselement gestattet auf 
einem verhaltnismaBig kurzen Bewegungsweg die Absorp- 
tion hoher Energiemengen. 

Zur Absorption der Aufprallenergie, die aus einer in 
Langsrichtung der Kopfstiitzenhalterung auf die Kopfstutze 
einwirkenden Kraftkomponente herriihrt, wird das Spreize- 
lement gemaB einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfin- 
dung von einem Stirnende der Kopfstiitzenhalterung gebil- 
det wird, das in eine sich verjiingende Offnung eines das 
Stirnende der Halterung umschliefienden Rohrs eindringt, 
wenn die Kraftkomponente einen vorgegebenen Wert iiber- 
steigt. Ein derartiges Energieabsorptionselement weist einen 
sehr geringen Platzbedarf auf und kann sowohl am oberen 
und/oder am unteren Ende der Kopfstiitzenhalterung vorge- 
sehen werden. 

Die Aufweitung einer Offnung des Energieabsorptions- 
elements durch ein Spreizelement kann jedoch auch zur Ab- 
sorption der Aufprallenergie verwendet werden, die aus ei- 
ner quer zur Langsrichtung der Kopfstiitzenhalterung ,auf 
die Kopfstutze einwirkenden Kraftkomponente herriihrt. In 
diesem Fall ist die Offnung vorzugsweise in einem starr mit 
dem Lehnenrahmen verbundenen Energieabsorptionsele- 
ment als Schlitzoffnung ausgebildet, die sich quer zur 
Langsrichtung der Halterung und parallel zur Fahrtrichtung 
erstreckt, so daB sich die in Bezug zum Lehnenrahmen ver- 
schiebbare Halterung oder ein starr mit der Halterung ver- 
bundenes Bauteil unter Aufweitung der Schlitzoffnung in 
Richtung der Kraftkomponente in der Offnung verschieben 
kann. 

Um zu verhindern, daB eine hbhenverstellbare Kopfstutze 
bei einem im wesentlichen von oben her erfolgenden Auf- 
prall des Kopfs eines Fahrzeuginsassen in die unterste End- 
stellung verschoben wird, bevor sie den Kopf des Fahrzeu- 
ginsassen ausreichend abbremst oder energieverzehrend 
wirkt, sieht eine weitere bevorzugte Ausgestaltung der Er- 
findung oder Erfindungsalternative vor, daB die Hohen ver- 
stellvorrichtung der Kopfstiitze bei einem Aufprall durch 
eine quer zur Langsrichtung der Halterung einwirkende 
Kraftkomponente blockiert wird. Dies kann beispielsweise 
dadurch erfolgen, daB die Kopfstiitzenhalterung durch diese 
Kraftkomponente quer zu ihrer Langsachse in Eingriff mit 
mindestens einem Sperrelement bewegt wird, das vorzugs- 
weise von einem der Energieabsorptionselemente gebildet 
wird. 
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GemaB einer weiteren bevorzugten Ausgestaltung der Er- 
findung ist mindestens eines dcr Encrgieabsorptionselc- 
mente im Bereich einer Halterung des Sitzteils angeordnet 
und bewirkt eine energieverzehrende Relativbewegung des 
Sitzteils in Bezug zur Halterung oder der Halterung in Be- 
zug zu einer den Sitz tragenden Unterlage, wenn eine entge- 
gen der Richtung der Aufprailkraft auf das Sitzteil, die Ruk- 
kenlehne und/oder die Kopfstutze einwirkende Kraftkom- 
ponente einen vorgegebenen Wert ubersteigt. Vorzugsweise 
bewirkt dabei die Relativbewegung des Sitzes gegenuber 
der Unterlage gleichzeitig ein Absenken des vorderen Endes 
des Sitzteils oder ein Anheben des hinteren Endes des Sitz- 
teils, urn die Ruckenlehne steiler zu stellen und dadurch eine 
bessere Abstiitzung des Fahrzeuginsassen zu erreichen. 

Im folgenden wird die Erfindung anhand einiger in der 
Zeichnung in schematischer Weise dargestellter Ausfuh- 
rungsbeispiele naher erlautert. Es zeigen: 

Fig. 1: eine Seitenansicht eines erfindungsgemaBen 
Kraftfahrzeugsitzes mit mehreren Energieabsorptionsele- 
menten; 

Fig. 2: eine vergroBerte, teilweise geschnittene Ansicht 
eines mit Energieabsorptionselementen in Form von Reib- 
scheiben ausgestatteten Neigungsverstellrades des Kraft- 
fahrzeugsitzes endang der Linie A-A der Fig. 1 ; 

Fig. 3a und b: Ansichten der beiden Reibscheiben aus 
Fig. 2 endang der Linien B-B und C-C der Fig. 2; 

Fig. 4: eine vergroBerte teilweise geschnittene Seitenan- 
sicht der Kopfstutze aus Fig. 1; 

Fig. 5: eine vergroBerte teilweise geschnittene Seitenan- 
sicht einer mit Energieabsorptionselementen versehenen 
Fuhrung fur die Kopfstutzenhalterung in der Ruckenlehne; 

Fig. 6: eine vergroBerte Querschnittsansicht entlang der 
Linie D-D der Fig. 5; 

Fig. 7: eine Ansicht ahnlich Fig. 6, jedoch bei einer abge- 
wandelten Ausfuhrungsform. 

Fig. 8: eine Schnittansicht entlang der Linie E-E der Fig. 
1, jedoch zur Vereinfachung mit einem Paar Halteschrau- 
ben; 

Fig. 9: eine Seitenansicht eines Kraftfahrzeugsitzes mit 
einem abgewandelten Sitzteil; 

Fig. 10: eine Seitenansicht eines Kraftfahrzeugsitzes mit 
einem weiteren abgewandelten Sitzteil. 

Der in den Zeichnungen dargestellte Fahrzeugsitz 2 be- 
steht im wesentlichen aus einem mittels einer Sitzhalterung 
4 auf dem Boden 6 eines Fahrzeugs befestigten Sitzteil 8, ei- 
ner Ruckenlehne 10, deren Neigung gegenuber dem Sitzteil 
8 verstellbar ist, sowie einer hohenverstellbaren Kopfstutze 
12, die uber eine aus zwei Rundstangen 14 bestehende 
Kopfstutzenhalterung 16 mit der Ruckenlehne 10 verbunden 
ist. Die Sitzhalterung 4 umfaBt im wesentlichen zwei zur 
Fahrtrichtung parallele Fuhrungsschienen 18, zwischen de- 
nen ein Ausleger 20 verschiebbar gefuhrt ist, der uber das 
hintere Ende des Sitzteils 8 nach unten ubersteht, sowie eine 
Arretiervorrichtung 22 zum Arretieren des Sitzteils 8 in ei- 
ner von mehreren, in Fahrtrichtung hintereinander angeord- 
neten Verstellpositionen. 

Da ein auf dem Fahrzeugsitz 2 sitzender Fahrzeuginsasse 
bei einem Heckaufprall infolge seiner Tragheit entgegen der 
Fahrtrichtung gegenuber dem Sitz 2 beschleunigt wird, iibt 
er Krafte auf den Sitz 2 aus, die wiederum Reaktionskrafte 
des Sitzes 2 auf den Fahrzeuginsassen zur Folge haben. Urn 
zu verhindern, daB diese Reaktionskrafte vorgegebene 
Werte uberschreiten, und um einen Ruckprall oder "re- 
bound" des Kopfs des Fahrzeuginsassen zu verhindem, der 
wegen einer elastischen Verformung der Kopfstutzenhalte- 
rung 16 und der Ruckenlehne 10 infolge der vom Fahrzeu- 
ginsassen auf die Kopfstutze 12 und die Ruckenlehne 10 
ausgeubten Krafte ist, weist der Fahrzeugsitz 2 mehrere 



Energieabsorptionselemente 24; 26, 28, 30; 32 auf, die eine 
begrenzte unclastische Vcrlagerung der Kopfstutze 12, der 
Ruckenlehne 10 mit der Kopfstutze 12 und/oder des Sitz- 
teils 8 mit der Ruckenlehne 10 und der Kopfstutze 12 bewir- 
5 ken, wenn die vom Fahrzeuginsassen ausgeubten Krafte 
vorgegebene Werte uberschreiten, und die einen Teil der 
Aufprallenergie des Fahrzeuginsassen absorbieren. 

Bei dem in Fig. 1 dargestellten Fahrzeugsitz 2 absorbiert 
das in der Kopfstutze 12 angeordnete Energieabsorptions- 
10 element 24 im wesentlichen nur Aufprallenergie, die von ei- 
ner Kraftkomponente PI der Aufprailkraft des Kopfs auf die 
Kopfstutze 12 herruhrt, welche in Langsrichtung der Rund- 
stangen 14 der Kopfstutzenhalterung 16 auf die Kopfstutze 
12 einwirkt, und begrenzt die Reaktionskraft der Kopfstutze 
15 12 in dieser Richtung auf einen maximalen vorgegebenen 
Wert (vgl. Fig. 1). Demgegenuber wird in der Ruckenlehne 
10 bzw. zwischen der Ruckenlehne 10 und dem Sitzteil 8 
Aufprallenergie absorbiert, die von einer quer zur Langs- 
richtung der Halterung 16 und entgegen der StoBrichtung 
20 beim Heckaufprall auf die Kopfstutze 12 einwirkenden 
Kraftkomponente P2 der Aufprailkraft herruhrt und wegen 
des begrenzten Platzangebots im Inneren der Kopfstutze 12 
dort nicht oder nur schlecht abgebaut werden kann. Gleich- 
zeitig wird die Reaktionskraft der Kopfstutze 12 in dieser 
25 Richtung auf einen maximalen vorgegebenen Wert be- 
grenzt. Das in der Sitzhalterung 4 angeordnete Energieab- 
sorptionselement 32 dient insbesondere zur Begrenzung der 
vom Sitzteil 8 und der Ruckenlehne 10 auf den Korper des 
Fahrzeuginsassen ausgeubten Krafte und zur Absorption ei- 
30 nes Teils von dessen Aufprallenergie. 

Wie am besten in Fig. 2 dargestellt, umfaBt das zwischen 
der Ruckenlehne 10 und dem Sitzteil 8 angeordnete Ener- 
gieabsorptionselement 26 zwei Reibscheiben 34, 36, die 
zwischen einem an ein Schwenkgelenk der Ruckenlehne 10 
35 angrenzenden Lehnenrahmen 38 und einer starr mit dem 
Sitzteil 8 verbundenen Tragerwange 40 sitzseitig von einem 
Handrad 42 zum Verstellen der Lehnenneigung angeordnet 
sind. Eine der beiden zur Schwenkachse 44 des Schwenkge- 
lenks konzentrischen kreisfbrmigen Reibscheiben 36 weist 
40 auf ihrer der anderen Scheibe 34 zugewandten Breitseiten- 
flache einen Belag 46 auf, der mit der gegenuberliegenden 
rauhen Breitseitenflache der Scheibe 34 einem hohen Rei- 
bungskoeffizienten aufweist. Die beiden Reibscheiben 34, 
36 werden durch vier Halteschrauben 48 zusammengepreBt, 
45 die gleichzeitig zur Befestigung am Lehnenrahmen 38 die- 
nen. Wahrend die dem Lehnenrahmen 38 benachbarte Reib- 
scheibe 34 vier Durchgangsbohrungen 50 fur die Halte- 
schrauben 48 aufweist, so daB sie sich nicht gegenuber dem 
Lehnenrahmen 38 verdrehen kann, besitzt die der Trager- 
50 wange 40 benachbarte Reibscheibe 36 vier Schlitzoffnun- 
gen 52 in Form von Kreisringsegmenten, die konzentrisch 
zur Schwenkachse 44 in gleichen Winkelabstanden ange- 
ordnet sind. Die Schlitzoffnungen 52 werden jeweils von ei- 
ner der Halteschrauben 48 durchsetzt, die gegen ein Stir- 
55 nende der Schlitzoffnung 52 anliegt. Das andere Stirnende 
der Schlitzoffnung 52 bildet beim gegenseitigen Verdrehen 
der beiden Reibscheiben 34, 36 einen Anschlag fur die Hal- 
teschrauben 48, wodurch der maximale Drehwinkel auf ei- 
nen vorgegebenen Wert von etwa 30 Grad begrenzt wird. 
60 Uber die zur Tragerwange 40 benachbarte Reibscheibe 36 
steht ein zur Schwenkachse 44 konzentrischer Zapfen 54 
uber, der eine zylindrische Durchtrittsoffnung 56 der Tra- 
gerwange 40 durchsetzt und starr mit dem Sonnenrad eines 
im Inneren des Handrades 42 untergebrachten Planetenge- 
65 triebes (nicht dargestellt) zum Verstellen der Lehnenneigung 
verbunden ist, dessen Gehause 60 an der AuBenseite der 
Tragerwange starr befestigt ist. 

Zum Verstellen der Lehnenneigung wird das Handrad 42 
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verdreht, wobei sich der Zapfen 54 in der Durchtrittsoffnung 
56 drcht und bcidc Reibscheiben 36, 34 wegen der Verbin- 
dung mit. dem Zapfen 54 bzw. vvegen der zwischen ihnen 
wirkenden Haftreibung gemeinsam mit der Ruckenlehne 10 
gegenuber der Tragerwange 40 und damit dem Sitzteil 8 5 
verse h wen kt werden. 

Demgegeniiber erzeugt bei einem TIeckaufprall die Kraft- 
komponente P2 der vom Kopf des Fahrzeuginsassen auf die 
Kopfstutze 12 ausgeiibten Aufprallkraft, dieLangsrichtung 
der Haltcrung 16 und der Ruckenlehne 10 ausgerichtet ist, 10 
aufgrund der selbstsperrenden Eigenschaflen des Planeten- 
getriebes zwischen den bei den Reibscheiben 34, 36 ein 
Drehrnoment, das zum Verdrehen der Scheibe 34 fuhrt, 
wenn die Kraftkomponente einen vorgegebenen Wert uber- 
steigt. Bei der Drehbewegung der beiden Scheiben 34, 36 in 15 
Bezug zueinander wird infolge des hohen Reibungskoeffi- 
zienten ein Teil der eingeleiteten Energie in Reibungswarme 
umgesetzt, so da8 die elastische Verformung der Halterung 
16 und damit der Ruckprall kleiner ist. Die Relativbewe- 
gung der beiden Scheiben 34, 36 wird gestoppt, wenn die 20 
Halteschrauben 48 gegen die anderen Stirnenden der 
Schlitzoffnungen 52 anschlagen und die Schwenkbewegung 
der Ruckenlehne 10 gegenuber dem Sitzteil 8 in einer um 
etwa 30 Grad gegenuber der Ausgangsstellung nach hinten 
gekippten Stellung anhalten. 25 

Durch Losen der Halteschrauben 48, Zuriickdrehen der 
Reibscheibe 36, und ggf. Ersetzen des Reibbelags 46 kann 
mit geringem Aufwand der urspriingliche Zustand wieder- 
hergestellt werden. 

Demgegeniiber wird ein wesentlicher Teil der Aufprall- 30 
energie, der aus der Kraftkomponente PI herriihrt, in der 
Kopfstutze 12 selbst absorbiert. Wie am besten in Fig. 4 dar- 
gestellt, ragen die oberen Stirnenden der beiden Rundstan- 
gen 14 der Halterung 16 jeweils in ein nach unten offenes 
Aufhahmerohr 60, das ein verjungtes oberes Ende aufweist. 35 
Das Aufnahmerohr 60 besteht aus einem unter Energieauf- 
nahme. plastisch verformbaren und vorzugsweise duktilen 
Material, kann jedoch alternativ auch aus Stahl bestehen und 
mit einem oder mehreren schmalen Langsschlitzen (nicht 
dargestellt) versehen sein, die eine plastische Verformung 40 
unter Aufspreizen der zwischen den Schlitzen angeordneten 
Segmente ermoglichen. Das nach unten offene Aufnahme- 
rohr 60 wird von einem StoBfangerelement 62 aus Kunst- 
stoff gehalten, welches das Aufnahmerohr 60 umgibt und 
durch eine groBe gerundete Oberflache Kopfverletzungen 45 
des Fahrzeuginsassen verhindert. Innerhalb des StoBfanger- 
elements 62 angeordnete Kraftiibertragungsstege 64 leiten 
die durch das umgebende Polstermaterial 66 auf das StoB- 
fangerelement 62 iibertragene, quer zur Langsrichtung der 
Halterung 16 einwirkende Kraftkomponente P2 in die 50 
Rundstangen 14 der Halterung 16 weiter, wahrend die in 
Langsrichtung der Halterung 16 einwirkende Kraftkompo- 
nente PI bewirkt, daB das StoBfangerelement 62 die beiden 
parallelen Aufnahmerohre 60 nach unten auf die gerundeten 
Stirnenden der Rundstangen 14 driickt. Wenn PI einen vor- 55 
gegebenen Wert ubersteigt, wird das verjiingte obere Ende 
der Aufnahmerohre 60 unter plastischer Verformung und 
damit unter Energieaufnahme aufgeweitet. Eine Metall- 
platte 68 zwischen dem oberen Stirnende des Aufnahme- 
rohrs 60 und der Innenseite des StoBfangerelemcnts 62 ver- 60 
hindert, daB das Aufnahmerohr 60 die Oberseite des StoB- 
fangerelements 62 durchstdBt. 

Wie am besten in den Fig. 5 und 6 dargestellt, sind alter- 
nativ oder zusatzlich zu den Reibscheiben 34, 36 im 
Schwenkgelenk vier weitere Energieabsorptionselemente 65 
28, 30 in der Ruckenlehne 10 vorgesehen. Anders als bei 
den Reibscheiben 34, 36 bewirkt die iiber die beiden Rund- 
stangen 14 der Kopfstiitzenhalterung 16 in die Ruckenlehne 
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10 iibertragene und quer zur Langsrichtung der Halterung 
16 auf die Kopfstutze 12 einwirkende Kraftkomponente P2 
der Aufprallkraft bei diesen paarweise im Abstand entlang 
zweier zur Hohen vers tellung der Kopfstutze 12 dienenden 
Fuhrungen 70 fiir die Rundstangen 14 der Kopfstutzenhalte- 
rung 16 in der Ruckenlehne 10 angeordneten Energieab- 
sorptionseiementen 28, 30 eine plastische Verformung. 

Die beiden Fuhrungen 70 bestehen jeweils aus einem in 
Fahrtrichtung vor den Rundstangen 14 angeordneten und in 
deren Langsrichtung verlaufenden halbzylindrischen Fuh- 
rungsrohr 72, das starr mit dem Lehnenrahmen 38 verbun- 
den ist. Die Verbindung erfolgt durch zwei im Abstand iiber- 
einander am oberen bzw. unteren Ende des Fiihrungsrohrs 
72 angeordnete Halteelemente 78, deren entgegengesetzte 
Enden mit dem Fuhrungsrohr 72 bzw. mit einer an Querhol- 
men 74 der Ruckenlehne befestigten Langsstrebe 76 mit U- 
Profil verschweiBt sind. 

Wie am besten in Fig. 6 dargestellt, weisen die aus einem 
Stahlblech ausgestanzten Halteelemente 78 in Draufsicht ei- 
nen im wesentlichen U-formigen UmriB auf, wobei sich ihr 
geschlossenes hinteres Ende im U-Profil der Langsstrebe 76 
abstiitzt und in dieses eingeschweiBt ist, wahrend die vorde- 
ren Enden der beiden Schenkel 80 jeweils mit einem der 
Langsrander des Fiihrungsrohrs 72 verschweiBt sind. Die 
Enden der Schenkel 80 weisen an ihren einander zugewand- 
ten Innenseiten kleine Aussparungen 82 auf, deren Form an 
die Rundung der im Fuhrungsrohr 72 langsverschiebbaren 
Rundstange 14 angepaBt ist, so daB die Schenkelpaare 80 
der beiden Halteelemente 78 zusammen mit dem Fuhrungs- 
rohr 72 die Rundstangen 78 in deren Langsrichtung fuhren. 
Hinter den Aussparungen 82 ist der Abstand D zwischen 
den beiden Schenkeln 80 kleiner als der Durchmesser der 
Rundstange 14. 

Zwischen den beiden Halteelementen 78 befindet sich ein 
Rastmechanismus 84 mit einem durch eine Schrauben- 
druckfeder 86 vorgespannten Rastbolzen 88, dessen gerun- 
detes vorderes Ende sich mit einer von mehreren im Ab- 
stand entlang der benachbarten Rundstange 14 angebrachten 
Kerben 90 in Eingriffbringen taBt, um die hohen verstellbare 
Kopfstutze 12 in vorgebenen Hohen zu verrasten. 

Wenn die Kraftkomponente P2 einen vorgegebenen Wert 
ubersteigt, wird die Rundstange 12 unter Auseinanderbie- 
gen der beiden Schenkel 80 der Halteelemente 78 in den 
Schlitzoffnungen 92 zwischen den Schenkeln 80 nach hin- 
ten in Richtung der Langsstrebe 76 verschoben, wobei durch 
die plastische Verformung der Schenkel 80 Aufprallenergie 
absorbiert und somit ein Ruckprall der Kopfstutze 12 ver- 
hindert wird. 

Bei dem in Fig. 7 dargestellten Ausftihrungsbeispiel weist 
die im Fuhrungsrohr 72 verschiebbare Rundstange 14 zwei 
Reihen von paarweise ubereinander entlang der Stange 14 
angeordneten Ausnehmungen 94 auf, von denen in jeder 
Raststellung ein Paar den vorderen Enden der Schenkel 80 
des oberen Halteelements 78 gegen iiber liegt. Die Ausneh- 
mungen 94 sind etwas hoher als die Materialstarke der 
Schenkel 80, so daB diese in die gegeniiberliegenden Aus- 
nehmungen 94 eindringen konnen. 

In diesem Fall werden die Rundstangen 14 in einem vom 
unteren Halteelement 78 gebildeten Schwenklager bereits 
dann geringfugig nach hinten verschwenkt, wenn das Dreh- 
rnoment der von vome auf die Kopfstutze 12 ein wirkenden 
Kraftkomponente P2 das entgegenwirkende, verhaltnisma- 
Big geringe Drehrnoment infolge der Kraft der Schrauben- 
druckfeder 86 des Rastmechanismus 84 ubersteigt. Die 
Schwenkbewegung fuhrt zu einem Eingriff der vorderen 
Enden der Schenkel 80 in die Ausnehmungen 94 und damit 
zum Blockieren des Hohen verstellmechanismus, so daB die 
Kopfstutze 12 durch die Kraftkomponente PI nicht nach un- 
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ten in die unterste Endstellung verschoben werden kann, be- 
vor sic den Kopf des Fahrzeuginsassen wirkungsvoll ab- 
bremst und ggf. durch Verformung des verjungten Aufnah- 
merohrs 60 Aufprallenergie absorbiert. 

Wenn der Hohenverstellmechanismus innerhalb der 5 
Kopfstutze angeordnet ist, wie dies bei manchen Kopfstut- 
zen der Fall ist, dann konnen die verjungten Aufnahmerohre 
am unteren Ende der Rundstangen angeordnet sein, wobei 
eine ahnliche Vorrichtung, wie zuvor beschrieben, dafur 
sorgt, daB sich die Kopfstiitzen nicht die unterste Endstel- 10 
lung verschieben konnen. In diesem Fall konnten prinzipiell 
die Energieabsorptionselemente zum Absorbieren der Auf- 
prallenergie infolge der Kraftkomponente PI innerhalb der 
Kopfstutze angeordnet werden. 

Wie am besten in Fig. 8 dargestellt, wird das in der Sitz- 15 
halterung 4 angeordnete Energieabsorptionselement 32 von 
zwei mit Arretieroffnungen 96 versehenen parallelen Halte- 
schienen 98 eines Arretierbocks der Arretiervorrichtung 22 
und zwei oder mehr Befestigungsschrauben 100 gebildet, 
mit denen die Halteschienen 98 am Boden 8 des Kraftfahr- 20 
zeugs befestigt sind. Die Halteschienen 98 besitzen jeweils 
ein Winkelprofil aus zwei im Abstand angeordneten paralle- 
len vertikalen Schenkeln 102 und zwei quer zur Fahrtrich- 
tung nach auBen weisenden und gegen die Oberseite des Bo- 
dens 6 anliegenden horizontalen Schenkeln 104. Die hori- 25 
zontalen Schenkel 104 sind mit Langlochern 106 versehen, 
die an ihrem in Fahrtrichtung hinteren Ende vom Schaft der 
jeweiligen Befestigungsschraube 100 durchsetzt werden. 
Wenn die vom Fahrzeuginsassen entgegen der Fahrtrichtung 
auf den Sitzteil 8 ausgeiibte Kraft einen vorgegebenen Wert 30 
ubersteigt, werden die Halteschienen 98 gegenuber den Hal- 
teschrauben 100 nach hinten verschoben, wobei durch die 
Reibung zwischen dem Schraubenkopf der fest angezoge- 
nen Halteschrauben 100 und/oder die plastische Verformung 
der gegenuberliegenden Rander des Langlochs 106 infolge 35 
seiner gegenuber dem Schaftdurchmesser des Schrauben- 
schaftes etwas kleineren Offnungsweite Aufprallenergie ab- 
sorbiert wird. 

Bei den in den Fig. 9 und 10 dargestellten Fahrzeugsitzen 
2 sind die mit den Langlochern 106 versehenen Schenkel 40 
104 der Halteschienen 98 des Arretierbocks auf einer schra- 
gen Oberflache des Bodens 6 festgeschraubt, so daB die Ver- 
schiebung der Halteschienen 98 entgegen der Fahrtrichtung 
in Bezug zu den Halteschrauben 100 gleichzeitig bewirkt, 
daB das vordere Ende des Sitzteils 8 wahrend der Verschie- 45 
bung abgesenkt (Fig. 9) bzw. das hintere Ende des Sitzteils 8 
angehoben wird. Dadurch wird die Neigung der Rucken- 
lehne 10 steiler und damit der Fahrzeuginsasse besser abge- 
stiitzt, bzw. die unter Bezugnahme auf die Fig. 1 bis 3 be- 
schriebene Neigungsveranderung der Ruckenlehne 10 in- 50 
folge der gegenseitigen Drehung der Reibscheiben 34, 36 
wieder ausgeglichen. 

Patentanspriiche 

55 

1. Fahrzeugsitz mit einem Sitzteil, einer Ruckenlehne 
und einer mit der Ruckenlehne verbundenen Kopf- 
stutze, dadurch gekennzeichnet, daB sich die Kopf- 
stiitze (12), die Ruckenlehne (10) mit der Kopfstutze 
(12) und/oder der Sitzteil (8) mit der Ruckenlehne (10) 60 
und der Kopfstutze (12) bei einem Aufprall auf das 
Heck des Fahrzeugs unter Energieabsorption unela- 
stisch entgegen der Richtung der auf das Fahrzeug aus- 
geubten Aufprallkraftbegrenzt verlagern, wenn infolge 
der Tragheit eines auf dem Fahrzeugsitz (2) sitzenden 65 
Fahrzeuginsassen Krafte auf die Kopfstutze (12), die 
Ruckenlehne (10) und/oder das Sitzteil (8) ausgeiibt 
werden, die vorgegebene Werte ubersteigen. 
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2. Fahrzeugsitz nach Anspruch 1, gekennzeichnet 
durch mindestens ein in der Ruckenlehne (10), zwi- 
schen der Ruckenlehne (10) und dem Sitzteil (8), im 
Sitzteil (8) und/oder zwischen dem Sitzteil (8) und ei- 
nem den Sitzteil (8) tragenden Boden (6) des Fahr- 
zeugs angeordnetes Energieabsorptionselement (28, 
30; 26; 32), das wahrend der begrenzten unelastischen 
Verlagerung Energie absorbiert. 

3. Fahrzeugsitz nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB mindestens eines der Energieabsorptions- 
elemente (28, 30; 26) in der Ruckenlehne (10) und/oder 
zwischen der Ruckenlehne (10) und dem Sitzteil (8) 
angeordnet ist und einen Ruckprall der Kopfstutze (12) 
verhindert. 

4. Fahrzeugsitz nach Anspruch 2 oder 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Energieabsorptionselement (26) 
im Bereich eines Schwenkgelenks zwischen der Ruk- 
kenlehne (10) und dem Sitzteil (8) angeordnet ist und 
eine energieverzehrende Veranderung der Neigung der 
Ruckenlehne (10) gegenuber dem Sitzteil (8) bewirkt, 
wenn eine entgegen der Richtung der Aufprallkraft auf 
die Kopfstutze (12) einwirkende Kraftkomponente 
(P2) einen vorgegebenen Wert ubersteigt. 

5. Fahrzeugsitz nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Energieabsorptionselement (26) min- 
destens zwei urn die Schwenkachse (44) des Schwenk- 
gelenks in Bezug zueinander verdrehbare Teile (34, 36) 
mit gegeneinander angepreBten Oberflachen mit einem 
hohen Reibungskoeffizienten aufweist. 

6. Fahrzeugsitz nach Anspruch 4 oder 5, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Energieabsorptionselement (26) 
Anschlageinrichtungen (48, 52) aufweist, die eine Nei- 
gungsanderung der Ruckenlehne (10) uber einen vor- 
gegebenen Wert hinaus verhindern. 

7. Fahrzeugsitz nach Anspruch 2 oder 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Energieabsorptionselement (28, 
30) zwischen einer Halterung (16) der Kopfstutze (12) 
und einem Lehnenrahmen (38) der Ruckenlehne (10) 
angeordnet ist und eine energieverzehrende Relativbe- 
wegung der Kopfstutzenhalterung (16) in Bezug zum 
Lehnenrahmen (38) in einer Richtung quer zur Halte- 
rung (16) bewirkt, wenn eine quer zur Halterung (16) 
auf die Kopfstutze (12) einwirkende Kraftkomponente 
(P2) einen vorgegebenen Wert ubersteigt. 

8. Fahrzeugsitz nach einem der Anspriiche 2 bis 7, ge- 
kennzeichnet durch mindestens ein weiteres in der 
Kopfstutze (12) oder in der Ruckenlehne (10) angeord- 
netes Energieabsorptionselement (24), das eine ener- 
gieverzehrende Relativbewegung der Kopfstutze (12) 
in Bezug zu einer Kopfstutzenhalterung (16) und/oder 
der Kopfstutzenhalterung (16) in Bezug zur Rucken- 
lehne (10) in Langsrichtung der Halterung (16) be- 
wirkt, wenn eine in Langsrichtung der Halterung (16) 
auf die Kopfstutze (10) einwirkende Kraftkomponente 
(PI) einen vorgegebenen Wert ubersteigt. 

9. Fahrzeugsitz nach einem der Anspriiche 2 bis 8, da- 
durch gekennzeichnet, daB mindestens eines der Ener- 
gieabsorptionselemente (28, 30) Teil einer Hohenver- 
stellvorrichtung der Kopfstutze (12) ist. 

10. Fahrzeugsitz nach einem der Anspriiche 2 bis 9, 
dadurch gekennzeichnet, daB mindestens eines der 
Energieabsorptionselemente (32) im Bereich einer 
Sitzhalterung (4) angeordnet ist und eine energiever- 
zehrende Relativbewegung des Sitzteils (4) in Bezug 
zum Boden (6) bewirkt, wenn eine entgegen der Rich- 
tung der Aufprallkraft auf das Sitzteil (8), die Rucken- 
lehne (10) und/oder die Kopfstutze (12) einwirkende 
Kraftkomponente (P2) einen vorgegebenen Wert iiber- 
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steigt. 

11. Fahrzeugsitz nach Anspruch 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Relativbewegung weiter ein Absen- 
ken des vorderen Endes des Sitzteils (8) oder ein Anhe- 
ben des hinteren Endes des Sitzteils (8) und damit eine 5 
steilere Lehnenneigung bewirkt. 

12. Fahrzeugsitz nach einem der Anspriiche 2 bis 11, 
dadurch gekennzeichnet, daB sich mindestens eines der 
Energieabsorptionseiemente (24, 28, 30, 32) plastisch 
verformt, wcnn die Kraftkoiriponente (PI , P2) den vor- to 
gegebenen Wert iibersteigt. 

13. Fahrzeugsitz nach Anspruch 12, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Energicabsorptionseleinent (24, 28, 
30, 32) eine Offnung (61, 92, 106) aufweist, die durch 
ein in Bezug zum Energieabsorptionselement (24, 28, 15 
30, 32) bewegliches Spreizelement (14, 100) aufgewei- 
tet wird, wenn die Kraftkomponente (PI, P2) den vor- 
gegebenen Wert iibersteigt. 

14. Fahrzeugsitz nach Anspruch 13, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Spreizelement von einer Rundstange 20 
(14) der Kopfstiitzenhalterung (16) gebildet wird, und 
daB die Offnungsweite der Offnung (92) kleiner als der 
Durchmesser der Rundstange (14) ist. 

15. Fahrzeugsitz nach Anspruch 13, dadurch gekenn- 

. zeichnet, daB das Spreizelement (14) von einem Stir- 25 
nende einer Rundstange (14) der Kopfstiitzenhalterung 
(16) gebildet wird, und daB sich die Offnung in Langs- 
richtung der Halterung (16) erstreckt und von einem 
das Stirnende umgebenden Rohr (60) umschlossen 
wird, das sich im AnschluB an das Stirnende verjiingt. 30 

16. Fahrzeugsitz nach Anspruch 13, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Spreizelement von einem mittleren 
Teil einer Rundstange (14) der Kopfstutzenhalterung 
(16) gebildet wird, und daB sich die Offnung (92) quer 
zur Langsrichtung der Halterung (16) erstreckt und von 35 
zwei Randern (80) begrenzt wird, deren Abstand klei- 
ner als der Durchmesser der Rundstange (14) ist. 

17. Fahrzeugsitz nach Anspruch 13, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Spreizelement von einem verjungten 
Dom gebildet wird, der quer zur Langsrichtung der 40 
Halterung in eine Offnung einer Platte eindringt. 

18. Fahrzeugsitz nach Anspruch 13, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Spreizelement von mindestens einer 
Befestigungsschraube (100) der Sitzhalterung (4) ge- 
bildet wird, die ein erweitertes Ende einer Schlitzoff- 45 
nung (106) der Halterung (4) durchsetzt. 

19. Fahrzeugsitz mit einem Sitzteil, einer Riicken- 
lehne, einer mit der Riickenlehne verbundenen Kopf- 
stiitze sowie einer Hohenversteilvorrichtung fur die 
Kopfstiitze, insbesondere nach einem der vorangehen- 50 
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Ho- 
henverstellvorrichtung der Kopfstiitze (12) bei einem 
Aufprall des Kopfs eines Fahrzeuginsassen auf die 
Kopfstiitze (12) durch eine quer zur Langsrichtung ei- 
ner Kopfstutzenhalterung (16) auf die Kopfstiitze (12) 55 
einwirkende Kraftkomponente (P2) blockiert wird, be- 
vor sich die Kopfstiitze (12) infolge einer in Langsrich- 
tung der Kopfstutzenhalterung (16) einwirkende Kraft- 
komponente (PI) nach unten verse hieben kann. 

20. Kraftfahrzeug, umfassend einen Sitz mit einem 60 
Sitzteil, einer Riickenlehne und einer mit der Riicken- 
lehne verbundenen Kopfstiitze, dadurch gekennzeich- 
net, daB sich die Kopfstutze (12), die Riickenlehne (10) 
mit der Kopfstutze (12) und/oder der Sitzteil (8) mit der 
Riickenlehne (10) und der Kopfstutze (12) bei einem 65 
Aufprall auf das Heck des Kraftfahrzeugs unter Ener- 
gieabsorption entgegen der Richtung der auf das Kraft- 
fahrzeug ausgeiibten Aufprallkraft unelastisch be- 
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grenzt verlagern, wenn infolge der Tragheit eines auf 
dem Sitz (2) sitzenden Fahrzeuginsassen Kraftc auf die 
Kopfstutze (12), die Riickenlehne (10) und/oder den 
Sitzteil (8) ausgeiibt werden, die vorgegebene Werte 
iibersteigen. 
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